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(g) Einhchtung zum Anzeigen des Zustahdes von Fahrzeugreifen 

Die Einrichtung zeigt den Zustand von Fahrzeugreifen. 
insbesondere den Reifendruck und die Profiltiefe an. H.erzu 
sind an den zugehorigen Radern (10 bis 13) Drehzahlsenso- 
ren (22 bis 25) angeordnet und diese sind mit cmem Ret e- 
renzgeschwindigkeits-Bildner (29) sowie Komparatoren (32 
bis 35) zum Vergleich der Sensorsignale mit der Ret erenzge- 
schwindigkeit verbunden. Der Referenzgeschwindigkeits- 
Bildner (29) wird dabei mittels einer logischen Verknup- 
fungsschaltung zum Erkennen eines vorbestimmten Fahrzu- 
standes, namlich einer vortriebs- und/oder bremsfreien 
Geradeausfahrt des Fahrzeuges angesteuert. Die bei dem 
erkannten Fahrzustand ermittelte Referenzgeschwindigkeit 
wird einem Speicher (31, 52) zugefuhrt und mit den Sensor- 
signalen abhangig von der jeweiligen Fahrgeschwindigkeit 
- (vp) verglichen. Hierdurch konnen sowohl Langzeitanderun- 

tgen des Reifenzustandes (Reifenabrieb) wie auch kurzzeitt- 
ge Anderungen (Druckabf all) erkannt werden (Figur 2). 
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Anspriiche 

^J^Einrichtung sum Anzeigen des Zustandes von Fahrzeug- 
reifen mit an den zugehorigen Radern (10 bis 13) angeord- 
neten Drehzahls ensoren (22 "bis 25) s einem ait diesen 
verbundenen Ref er enzges chvindigkeit s-Bildner ( 29 ) und 
Komparatoren (32 bis 35) zum Vergleich der Sensorsig- 
nale mit der Ref er enzgeschvindigkeit , dadurch gekenn- 
zeichnet, dafi der Ref er enzgeschwindigkeits-Bildner (29) 
mittels einer logi schen Verkniipf ungss chaltung zum Er- 
kennen eines vorbe stimmt en Fahrzustandes , namlich einer 
vortriebs- und/oder bremsf r eien Ger adeausf ahrt des Fahr- ■ 
zeuges ansteuerbar ist, dafi die bei dem Fahrzustand er- 
mittelte Ref er enzgeschvindigkeit einem Speicher (31, 52) 
zugefiihrt und mit den S ens or signalen abhangig von der 
jeweiligen Fahr ges chwindigke it ( v ? ) verglichen vird. 

2. Einrichtung nach Anspruch 1 3 dadurch gekennzeichnet , 
da£ die logische Verkniipf ungss chaltung aus einem UND- 
Gatter (ho) besteht, dem die Signale eines manuell 
Oder automatisch betatigbaren Schalters (Ul), eines 
Bremsschalters (U2), eines Lenkvinkels ensor s (28) 
und eines Fahrpedals ens or s (hj) zufiihrbar sind. 
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3. Einrichtung nach Ansprucn 1 oder 2, dadurch gekenn- 
,.ioh».t. daB venigstens «.i Speicher (31. 52) vorge- 
sehen sind, ia die Ref erenzgeschwxndigkexts-Werte 
verschiedener MeSzeitpunkte einspei cherbar sind. 

A^y TmrhPreehenden Anspruche, 
U. Einrichtung nach einem der vorhergeaen * 

dadurch ge.annzeichnet, da* die Ref er enzges c hvxndxgkext 
ais Mitt.lv.rt oder Minimalvert der Sensor signale gebxl- 
det wird. 

• 5 . Einrichtung eine, der Anspruche 1 bis U. dadurch. 

gekennzeichnet, da* eine He f er enzge s chvindigke i t fur oedes 
einzelne Sensorsignal gebildet vird. 

6. Einrichtung nach einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, da* das Fahrzeug -i* einem Antx- 

.. . . • a. u „a die Drehzahlsensoren 
blockiersystem ausgerustet xs o and dxe u + PI> 

(22 bis 25) sowie das Bremsschaltersignal des Antxolockxer 

systems vervendet verden. 

7 Einrichtung nach Anspruch 6, bei der das Antiblockier- 
siste, uber einen gemeinsamen Dr enzahlsensor fur dxe 
angetriebene Achse verf ugt , dadurch gekennz ai chnet , da£ 

Signal es dieses Sensors gewichtet ansge- 
Anderungen des Sxgnaxes axea 

wertet verden. 

8. Einrichtung nacb einem der vorhergehenden Anspruche, 
dadurch gekennzeichnet, daB ein Fahrgesch.indxgkexts- 
Sensor (U 5 ) fur die Fahrgesch^indigkeit uber Grund ror- 
gesehen i.t und der xm Ref erenzgeschwindigkexts-Bxldner 
( 29 ) gebildete und/oder der in den Speicher (31, 52) 
gespeicherte Wert der Ref erenzges chwindigkex t fahr- 
geschvindigkeitsabhangig gevichtet werden. 
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Einrichtung zum Anzeigen des Zustandes von 
Fahrzeugreifen _ 

Stand der Technik 

Die Erfindung gent aus von einer Einrichtung nach der 
Gattung des Hauptanspruchs . 

Es ist bekannt, zum kontinuier li chen Ubervachen des 
Druckes von Fahr zeugr eif en eine Anordnung zu verwenden, 
bei der die Drehzahlen der Fahr zeugr ader uberwacht und 
mit einer Referenzgeschwindigke.it verglichen werden. 
Fallt dabei ein Reifendruck plotzlich ab , vird die Dreh- 
zahlabweichung erkannt und ein Alarmsystem aktiviert. 
Bei einer bekannten Anordnung dieser Art, vie sie in 
der DE-OS 25 18 816 beschrieben ist, vird die Referenz- 
geschwindigkeit als arithmetischer Mittelwert der Rad- 
drehzahlen ermittelt . 

Die bekannten Einr ichtungen dieser Art haben jedoch den 
Hachteil, dafi zwar plotzlich auftretende Anderungen des 
Reif enzustandes , insbesondere des Drucks , ermittelt 



- y-H. 

werden konnen, langfristig auftretende Anderungeni et.a 
durch zu hohen Reifenabrieb jedoch unentdeckt blexben, 
Wehii diese Anderungen an den Fahr zeugr ader a in glexeher 
Weise auftreten. 

Weiter ist es aus der DE-OS 28 13 0 5 8 bekannt , ein in 
einem Fahrzeug angeordnetas Antiblockier system zum Er 
yennen eines plotzlichen Druckabf alls in einem Reifen 
auszunutzen. Hierzu wird durch einen mechanischen Rexfen- 
druckwachter in einem Rad eine Zahnlucke in einem Zahn- 
rad-Drehzahlsensor des Rades magnetisch uberbruckt, so 
daS im Antiblockiersystem ein unzulassig hoher Verzoge- 
rungsvert simuliert wird. Dieser, von physikalxsch 
m oglichen Verzogerungswertenunterscheidbare Zustand 
ird erkannt und einer Auswert es chaltung zugefuhrt. 



Wl 



Diese bekanuten Einr ichtungen haben den Nachteil, daS nur 
der Druckabfall an einem- einzelnen Fahr zeugreif en erkannt 



verden kann. 

Vorteile der Erfindung 



Die 



^findungsgemaBe Einriehtung mit den kennzeichnenden 
Merkmalen des Hauptanspruche s hat demgegeniiber den Vor- 
t .il daB durch Verwendung eines "lernenden" Systems 
nicht nur nlotzlich auftretende Zus tandsanderungen exnes 
einzelnen Rales sondern auch iiber langere Zeiten sxch 
einstellende Anderungen sicher erkannt werden konnen, 
wobei diese Anderungen auch gleichmafiig an den Radern 
auftreten konnen. Durch das "Lernen" konnen auch unkrxtx- 
sche UngleichmaBigkeiten, etwa durch ungleichmafixges 
Aufpumpen der Reifen, bei der Erfassung eliminiert werden. 

Durch die in den Unter anspriichen aufgefiihrten MaSnah- 
men sind vorteilhafte Weiterbildungen der im Hauptan- 
spruch angegebenen Einriehtung mSglich. 
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Durch Steuerung des "lernenden" Systems iiber eine lo- 
gische Verkniipfungsschaltung kann exakt der Fahrzustand 
erkannt werden, der einer vortriebs- und/oder bremsfreien 
Geradeausfahrt entspricht, einem Fahrzustand, bei dem 
also Anderungen des Reif enzustande s durch die Fahr- 
veise des Fahrzeugs (Kurvenf ahrt , Dur chrut schen der 
Rader beim Anfahren oder Blockieren beim Bremsen) nicht 
auftreten. 

Bei einem weiteren Ausf iihrungsbeispiel der Erfindung 
wird durch Abspeicherung unterschiedlicher Referenz- 
geschwindigkeits-Werte erreicht, dafi Beobachtungen 
iiber unterschiedliche Zeitraume moglich sind, bei- 
spielsweise kann ein Referenzwert dann eingespeichert 
tferde n, venn das Fahrzeug mit neuen Reif en versehen 
wird, so dafi der Reifenabrieb auch iiber laagere Zeiten 
beobachtet und das iiber schreiten von Grenzverten an- 
gezeigt verden kann. 

Besonders vorteilhaft ist schlieBlich die Zusammenf as- 
sung einer erf indungsgemafien Einrichtung mit einem 
Antiblockiersystem eines Kraf tf ahr zeuges , da dann ver- 
schiedene Komponenten des Antiblockiersy stems mit 
verwendet werden konnen. Dabei konnen auch solche An- 
tiblockiersysteme herangezogen werden, die in soge- 
nannter Drei-Kanalausf iihrung arbeiten, wobei die ge- 
meinsame Erfassung der Drehzahlen beider Rader der 
Antriebsacbse durch ent sprechende Signalvichtung 
kompensiert wird. 

Weitere Vorteile ergeben sicb aus der Bescbreibung 
und der beigefugten Zeichnung. 
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Zeichnung 

Die Erfindung ist in der Zeichnung dargestellt und wird 
in der nachf olgenden Beschreibung naher erlautert. Es 
zeigen Figur 1 eine Pr inzipdar s t ellung " einer Ausfiih- 
rungsform einer erfindungsgemaBen Einrichtung; Figur 2 
ein detailliertes Schaltbild su einem elektr oni s chen 
Steuergerat, vie es bei der Einrichtung gemafi Figur 1 
vervendet wird. 

Bes chr eibung der Aus f uhrungsbe i sp i ele 

In Figur 1 sind 10, 11 die angetr i ebenen Hint err ader " und 
12, 13 die nicht angetr iebenen Vorderrader eines Kraft- 
fahrzeuges. Die Hinterrader 10, 11 verden liber ein 
Differential 1 U von einem in Figur 1 nicht dar gest ellten 
Antriebsmotor angetrieben. Auf die Vorderrader 12, 13 
virkt demgegenuber ein Lenkrad'15- An den Radern 10 bis 
13 sind Radbremsen 16 bis 19 angeordnet , die von einem 
Bremssteuergerat 20, vor zugsweise mit Ant iblockier- 
system, betatigt verden. Das Gerat 20 wird ferner von 
einem Bremspedal 21 beauf schlagt . Weiter sind an den 
Radern 10 bis 13 Dr ehzahls ens or en 22 bis 25 angebracht a 
die auf ein f lektr onis ches Steuergerat 26 einvirken, ^ 
das uber eints Datenleitung 27 mit dem Bremssteuergerat 
20 verbunden ist. In einer Ausg e s taltung der Erfindung 
ist das elek-roriische Steuergerat 26 auSerdem mit dem 
Bremspedal 21 verbunden. SchlieBlich steht das Steuer- 
gerat 16 noch mit einem Lenkwinkel-S ens or 28 in Ver- 
bindung • 

Bei der Anordnung gemaB Figur 1 dient das elektr oni s che 
Steuergerat 26 zum Erkennen des Zustandes der Reifen an 
den Radern 10 bis 13. Hierzu werden die Drehzahlen der 
Rader 10 bis 13 uber die Sensoren 22 bis 25 erkannt 
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und lit einer Ref erenzgeschwindigkeit verglichen, deren 
Erzeugung weiter unten zu Figur 2 noch im iinzelnen heschrie- 
ben vird. Die Bef erenzgeschwindigkeit vird da"bei zu be- 
stimmten Zeitpunkten ermittelt, die einem vorgegebenen 
Fahrzustand entsprechen. Dieser Fahrzustanl liegt dann 
vor, wean das Fahrzeug geradeaus und/oder ohne Vortrieb 
und Bremsbetatigung fahrt. Damit sind unter s ehiedliche 
Drehzahlen aufgrund von Kurvenfahrt, Durchdrehen der Rader 
beim Anfahren oder Rutschen der Rader beim Bremsen, aus- 
geschlossen. 

Figur 2 zeigt mit 29 einen Ref erenzgeschvi ndigkeit s- 
Bildner, dessen Ausgangsdaten iiber einen E Walter 30 
Speicbern 31 und 52 zufiihrbar ist. Die Ausgange der 
Speicher 31, 52 werden uber einen Umschalter 51 an 
Eiagange von Komparatoren 32 bis 35 gelegt , die auf 
Anzeigen 36 bis 39 arbeiten. Der Ref erenzgeschvindig- 
keits-Bildner 29 vird vom Ausgang eines UID-Gatters 
mit fiinf Eingangen gesteuert. Der erste Eingang ist 
an einen manuell oder automatisch betatigbaren Schal- 
ter U1 mit nachgeschaltetem Speicher k2 angeschlossen , 
der zveite Eingang an einen Bremslichtschalter 1*3 mit 
nachgeschalteten Inverter kk , der dritte Eingang an den 
Lenkvinkel-Sensor 28 mit nachgeschaltetem Nulldet ektor 
U6, der vierte Eingang an einen Fahrpedal-Sensor U? 
mit nachgeschaltetem Null.detektor kQ und der fiinfte 
Eingang schlieBlich an eine weitere Einrichtung h9 . 
Als weitere EingangsgroBe wird noch die Fahrgeschwin- 
digkeit v F des Fahrzeuges uber einen Fahrgeschwindig- 
keits-Sensor h-5 ermittelt und den Speichern 31, 52 
sowie dem Referenzgeschwindigkeits-Bildner 29 zugefiihrt . 
SchlieBlich sind noch die Drehzahlsensoren 22 bis 25 
einmal an den Ref erenzgesch W indj.gkeits-3ildner 29 sowie 
die weiteren Eingange der Komparatoren 32 bis 35 ange- 
schlossen. 
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Die Wirkungsveise der in Figur 2 dargest ellten Anordnung 
ist vie folgt: 

ij be r das UND-Gatter kO wird der Fahrzustand des Kraft- 
fahrzeuges ermittelt, in dem bei einer Geradeausf ahrt 
das Fahrzeug ohne Vortrieb Oder Bremseinvirkung f ahrt . 
Hierzu wird iiber die Elemente k3 , hk die Nicht-Bet atigung 
des Bremspedals 21, iiber die Elemente 28, U6 die Nicht- 
Auslenkung des Lenkrades 15 und iiber die Elemente U7, 
U8 die Nicht-Betatigung des Fahrpedals ermittelt. Die 
Ausgange der Elemente h6 , U8 kennzeichnen somit 

bei gleichzeitigem positivem logischem Signal den Fahr- 
zustand, in dem unt erschiedliche Raddr ehzahlen infolge 
Kurvenfahrt, Durchdrehen der Rader infolge zu grofler 
Antriebsleistung oder Durchrutschen der Rader infolge 
Bremsung nicht auftreten konnen. Die zusatzliche Ein- 
richtung h9 kennzeichnet dabei veitere Einr ichtungen , 
die in veitereti Ausgestaltungen der Erfindung zur Ver- 
feinerung des Schaltgesehehens noch herangezogen verden 
konnen, beispielsveise ungleichmafiige Beladung des Fahr- 
zeuges und derg.leichen. 

Mochte nun der Fahrer den Ref erenzgeschvindigkeit s- 
Bildner 29 eichen, betatigt er den Schalter U1 und der 
Speicher k2 vird gesetzt. Tritt nun im folgenden der 
vorstehend naher beschriebene Fahrzustand ein, schaltet 
das UND-Gatt-;r ho durch und der Ref erenzgeschvindigkeit s- 
Bildner 29 nimmt eine Ermittlung der in diesen Fahrzu- 
stand auftretenden. Ref erenzgeschvindigkeit vor. Die Be- 
tatigung des Schalters U1 kann dabei - vie ervahnt - von 
Hand erfolgen, durch den gestrichelt en Pfeil am Element 
U1 ist jedoch angedeutet, daS auch eine automatische Be- 
tatigung des Schalters h 1 in Betracht kommt , etva in regel- 
maSigen Zeit- oder Fahrleistungsint ervallen , bei Antritt 
jeder Fahrt oder nach ahnlichen Kriterien. In jedem 
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Falle vird durch das Setzen des Speichers h2 bevirkt, 
daS eine Eichung des Ref erenzgeschvindigkeits-Bildner s 
29 unmittelbar nachfolgend vorgenommen vird, sobald sxch 
der hierzu erf orderliche Fahrzustand einstellt. 

im Referenzgeschvindigkeits-Bildner 29 vird die Referenz- 

• , • x. a Q r, q^nalen der Raddr ehzahl-Sens or en 

geschvindigkext aus den Sxgnaxen aer 

22 bis 25 ermittelt. Dabei kann einmal der Mittelvert 
der Signale herangezogen verden, es ist jedoch selbst- 
verstandlich auch moglich, den jeveils niedrigsten Dreh- 
sahlvert als den Wert anzunehmen , der den Sollzustand am 
bes^en annahert oder jedem Rad eine eigene Referenzge- 
schvindigkeit zuzuordnen. Befinden sich die Schalter 
30 51 in der in Figur 2 eingezeichneten Stellung, i»t 
der dem Refer enzgeschvindigkei ts-Bxldner 19 nachgeschal- 
tete Speicher 31 eingeschaltet . Wie oben im einzelnen 
beschrieben, schaltet das UBD-O.tf. kO dann durch, wenn 
sich bei gesetztem Speicher h2 der genannt e Fahrzustand 
einstellt. Dies kann jedoch bei unt erschiedlichen Fahr- 
geschwindigkeiten der Fall sein, so dafc eine .ormierung 
(Quotient Raddrehzahl/Fahrgeschvindigkeit) dxeser Refe 
renzgeschvindigkeiten auf die jeveilige Fahrges chvxndxg- 
keit erforderlich ist. Hierzu sind die Speicher 31, 52 
und der Referenzgeschvindigkeits-Bildner 29 mit dem Fahr- 
6 eschwindigkeits-Sensor k5 verbunden, der die echte ,aar- 
geschwindigkeit uber Grund ermittelt. Die in dieser Wexse 
normierte Ref erenzgeschvindigkeit vird nun den exnen Exn- 
gangen der Komparatoren 32 bis 35 zugefuhrt und dort mxt 
den Drehzahlsignalen'der einzelnen Rider verglichen. Bex 
kurzfristigen Anderungen des Reif enzustandes , insbesondere 
bei plotzlichem Druckabfall finder t sich die zugehorige Rad- 
drehzahl rasch und der zugehorige Komparator mit Anzexge 
vird angesteuert. Um .jedoch auch langfristige Anderungen 
des Reifenzustandes iibervachen zu konnen, ist. venxgstens 
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ein weiterer Speicher 52 vorgesehen, der beispielsveise 
beim Aufziehen neuer Reifen eiagesokrieben werden kann , 
so daS bei Umlegen der Schalter 30, 51 auch ein Vergleich 
der Raddrehz.ah.len mit dem Wert moglich ist , der bei neuen 
Reifen vorlag. Damit kann auch der Reif enabrieb una damit 
die Profiltiefe iiber langere Zeitraume ubervacht werden. 



Bei Fahrzeugen, die mit einem Ant iblockier system ( ABS } 
ausgestattet sind, konnen verschiedene Komponenten, z.B.. 
die Raddrehz'ahl-Sensoren, die Erfassung der Bremspedal- 
betatigung' usf. des ABS fur die er f indungsgemafie Einrich- 
tung verwendet verden. Ist das ABS ein sogenanntes 3-Kanal- 
ABS mit gemeinsamer Erfassung beider Rader der angetrie- 
benen Hinterachse (Sensor am Differential), wird die 
Drehzahlabweichung eines der Rader mit einem Faktor 2 
gewichtet, da Drehzahlabveichungen eines Rades sich mit 
der Halfte auf die Kardanwelle auswirken. 

Insgesamt liegt damit ein "lernendes" System vor, bei dem 
im Speicher 31 standig aktualisierte Werte eingespeichert 
werden, so daB Ungleichmafiigkeiten , etwa durch unter- 
schiedliches Aufpumpen der Fahrzeugr eif en , ausgemittelt 
werden konnen, andererseits ist jedoch durch den weiteren 
Speicher 52 md eventuell weitere susatzliche Speicher auch 
eine Langzei -.uberwachung der Fahrzeugreif en moglich. 



41. 



Nummer: 
Int. CI. 3 : 
Anmeldetag: 
Offenlegungstag: 



Robert Bosch Gm*bH , Stuttgart 1.10.1982 
"Einrichtung zum Anzeicer des Zu3tai.de 3 /on 
Fahrzeugreif en" 

1/1 



323G520 



32 36 520 
B60C 23/04 

2. Oktober 1982 
5. April 1984 

18099 





